de, enthilt einen kleinen Felskern, den
eine gewaltige Schicht Eismatsch um-
gibt, bestehend aus gefrorenem Wasser-
stoff und Helium.

Umkreist wird der kosmische
Schneeball — zehnmal weiter von der
Sonne entfernt als die Erde — von
mindestens zehn, vielleicht sogar noch
mehr Monden. Den groften von ihnen,
Titan, sollen die ,,Voyager“-Spaher be-
sonders griindlich inspizieren; auf ihm,
glauben manche Experten, kOnnten
sich im Laufe der Jahrmillionen pri-
mitive Lebensformen entwickelt haben.

Das Hauptinteresse der Forscher
aber gilt den insgesamt drei Saturn-
Ringen, die den Himmelskorper in der
Aguatorebene konzentrisch umgeben.
Etwa 17 000 Kilometer iiber der Sa-
turn-Oberfliche beginnt der innere
Ring, der duBere endet 76 000 Kilome-
ter iiber dem Saturn-Aquator. Alle drei
gleichen riesigen Kreisbandern, die nur
zwei bis vier Kilometer dick, jedoch
15000 bis 25000 Kilometer breit
sind.

Unklar ist bislang, wie die scheiben-
formigen Ringe entstanden sind und
woraus sie bestehen — wahrscheinlich,
so Spekulationen, aus vereisten Silikat-
Brocken, einem dichten Gemisch aus
winzigen Kriimeln und meterdicken
Klotzen.

Erste Bildserien von den Geroll-Rei-
fen lieferte ,Voyager 1% bereits An-
fang Oktober. Sie zeigten, zur Uberra-
schung der Fachleute, unregelmiBige
dunkle Muster in den Saturn-Ringen,
vergleichbar etwa ,,Radspeichen®.

»Wir wissen noch nicht, was wir da-
von halten sollen, sagte der Leiter der
Nasa-Forschungsgruppe, die mit der
Auswertung der ,,Voyager“-TV-Bilder
beschiftigt ist. ,Die Speichen haben
ein dunkles Aussehen. Das 148t darauf
schlieBen, daB es sich dort um ver-
diinnte Materie handeln konnte.*

An den Photos lieB sich auch able-
sen, daf sich der duBere Ring langsa-
mer um den Planeten dreht als die in-
neren Ringe. Was das zu bedeuten hat,
werden die Gelehrten moglicherweise
am 12. November genauer wissen.
Dann ndmlich wird sich ,,Voyager 1¢
dem Saturn bis auf eine Distanz von
nur 124 000 Kilometer nihern und
gefihrlich nah an den Schwungriidern
des Gestirns vorbeihuschen.

Ein Gravitationsschub wird den Spé-
her anschlieBend wieder aus dem Sa-
turn-Reich hinausbeférdern, in Rich-
tung auf die noch sonnenferneren
Planeten Uranus und Neptun. Neun
Monate darauf, im August 1981, soll
der nichste Besucher folgen: ,,Voya-
ger 2%, zwar frither gestartet, doch un-
terwegs auf einer lingeren Reiseroute.

»Voyager 2% zeigt beim Gewalt-
marsch durch das Sonnensystem aller-
dings leichte Erschopfungserscheinun-
gen: Im Strahlengiirtel des Jupiter wur-
de seine Photoausriistung beschadigt.

DER SPIEGEL, Nr. 44/1980

STADTEBAU
Durchldcherte Schlange

Fiir nahezu eine halbe Milliarde Mark
wurden iiber einem West-Berliner
Autobahnstiick Wohnungen errichtet.
Das als zukunftsweisend geriihmte
Objekt erweist sich als gigantische
Fehlplanung.

An Lob und Eigenlob war kein Man-
gel, als West-Berlin seiner neueste
Attraktion einweihte: Fiir dieses
Wohngebirge, so rilhmte der Senat das
GroBbauwerk, gebe es ,,im ganzen eu-
ropdischen Raum kein anndhernd ver-
gleichbares Beispiel“. Wohl wahr.

nach von zwei TunnelrShren durch-
bohrt. Auf dreispurigen Pisten rauscht
dort Tag und Nacht der Schnellver-
kehr.

Beispiellos sind freilich auch die
Schwierigkeiten, die . das Werk nun
nach Einzug der ersten Mieter und
nach Freigabe der Verkehrsstrecke den
Verantwortlichen macht. Der KoloB
steht auf weichem Grund.

Um mehr als 40 Millimeter haben
sich stellenweise die Fundamente ge-
senkt — maximal zuldssig sind 45 Mil-
limeter. An den Tunnelstiitzen klaffen
fast zwolf Zentimeter grofe Liicken.

Um den sackenden Riesen zu brem-
sen, wurden nachtréglich bis zu 19 Me-

Fast 500 Meter lang, rund 60 Meter
breit und 46 Meter hoch erstreckt sich
der Betonriese im Ortsteil Schmargen-
dorf. An den Flanken und auf den
Terrassen, bis auf eine Hohe von 15
Geschossen gestaffelt, wurden insge-
samt 1215 Wohnungen untergebracht.

Im nichsten Sommer, wenn das Ob-
jekt komplett bezogen sein soll, werden
dort ein paar tausend Menschen iiber
der Autobahn schlafen. Denn das ist
das Beispiellose an dem Bau: Die
»Schlange®“, wie die Berliner die
Stadtautobahniiberbauung Schlangen-
bader Strafe“ nennen, wird der Linge

Autobahntunnel
re

- '\ N
B

'

1

ter tiefe Betonwidnde und zahlreiche
Zementinjektionen in den mirkischen
Sandboden gepreBt, bislang 2000 Ton-
nen. Die Statiker hoffen, da sich das
»plastische Verhalten“ des Bauwerks
dadurch gibt.

Nur hoffen kOnnen auch die Klima-
techniker und Umweltschiitzer — daB
die durch Ventilatoren und Winde
wverstrudelten® Abgase fiir die Bewoh-
ner iiber den Tunnelportalen nicht zur
Gesundheitsgefahr geraten. Schon wur-
den, bei bestimmten Wetterlagen, ,,Tot-
luftzonen® mit nur geringer Gasver-
diinnung gemessen und vorsorglich die
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geld gestohlen bleiben.”

DAS AMERICAN EXPRESS-INTERVIEW: ROLAND BERGER, UNTERNEHMENSBERATER.

3

HOA&M AE 29/80 CC o

Roland Berger. Ein Mann,
bei dem Unternehmen den-
ken lassen.

Geboren 1937 in Berlin.
Abitur 1956 in Nirnberg.
BWL-StudiuminHamburg
und Miinchen. 1961 Examen
und Abschluf als Diplom-
Kaufmann. Seit 1965 selb-
stindiger Unternehmens-
berater, strategie- und mar-
keting-orientiert. Heute
hat er Beratungs- und For-
schungsunternehmen mit
iiber 150 Mitarbeitern und 8
Biiros auf der ganzen Welt.

Ist Mitglied verschiedener
Aufsichts- und Beirite.
Vorstand der deutschen und
Prisident der europdischen
Unternehmensberater.
Und wenn ihm sein grofites
Hobby - sein Beruf - ein-
mal Zeit dazu Liflt, sammelt
er moderne Kunst.

American Express:
Herr Berger, wie sehen
Sie sich selbst?

Roland Berger: Sicher bin
ich jemand, der einen starken
Drang zur Selbstentfaltun;
hat. Weshalb ich mir auc
diesen Beruf ausgesucht
habe.

Ich kann aber auch von
einer Sekunde auf die andere
total entspannen. Als Kind
habe ich mich in die Wiese
gelegt und mich iiber die
unterschiedlichen Wolken-
formationen gefreut. Das tue
ich manchmal noch heute.

AE:Warum sind Sie
Unternehmensberater
geworden?!

RB: Ich kann so in vielen
Branchen unternehmerisch
titig sein,

Ich habe z.B. schon wih-
rend meiner Studienzeit
nicht wie andere gejobbt,
sondern 1958 ein eigenes
Unternehmen gegriindet.

Unternehmensberater ist
auch ein intellektueller
Beruf, bei dem man kreativ,
analytisch und wissenschaft-
lich titig sein mufi. Man
hat viel praktischen Einfluf}

und mischt am Schalthebel
des wirtschaftlichen Ge-
schehens mit.

AE:Wie meinen Sie das -
Sie iiben EinfluB aus?

RB: Nun, wir versuchen
den Unternehmern zu
helfen, die richtigen Ent-
scheidungen zu treffen.

.Im kmaumnt Baan Thai, Hamburg.

Wobei mein persénlicher
Schwerpunkt in der Planung
und Entwicklung von Untet-
nehmens- und Marketing-
strategien und im Personal-
bereich liegt. Meine Auf-
saben brintgcn es mit sich,

af} ich es tast ausschlief3-
lich mit dem Top-Manage-
ment zu tun habe.

AE:Dann sind Sie wohl
stindig auf Achse?

RB: Das kann man sagen.
Ich bin gut zwei bis drei
Tage in der Woche untet-
wegs.

AE: Ist die American
Express Karte dabei Thr
stindiger Begleiter?

RB: Ich benutze sie ent-
sprechend viel. Und zwar
hiingt das direkt mit meinem
Beruf zusammen. Ich be-
steige in der Woche 10 Flug-
zeuge. Ich fliege z.B. in der
Friih nach Frankfurt, mittags
nach Hannover und am

i 1
I AN

Abend nach Diisseldorf.
Und muf} zwischendurch
auch mal einen Termin
indern, weil ein Kunde niche
in Diisseldorf Probleme hat,
sondern in Hamburg. Dann
habe ich nicht das nchtige
Ticket. Aber die Karte. Und
schon 1st das Ganze kein
grofles Problem mehr.

AE: Zu Threr Lieblings-
beschiftigung: Sammeln
Sie auch Kunst mit der
Karte?

RB: Zuerst einmal: Ich
sammele moderne Kunst.
Hauptsichlich Informel.
Dazu einige Werke der
Zero-Gruppe. Was die
American Express Karte
betrifft, so nutze ich sie vor
allem beim Kaufen von Gra-

fikenundkleineren Objekten.

AE: Setzen Sie auch
beim Einkaufen alles auf
die Karte?

RB: Es geht gar nicht
anders. Ich kach mir was,
wenn ich unterwegs mal
ein Stiindchen Luft habe.
Auch die Friseurgeschichte
ist fiir mich typisch. Ich
ﬁchc dann los, wenn ich Zeit
abe.Und bin dann froh,
nicht lange dariiber nachden-
ken zu miissen, ob ich ge-

niigend Geld dabeihabe.

Die Karte st auch viel siche-
rer, weshalb mir Bargeld ge-
stohlen bleiben kann.

AE:Was schitzen Sie

bei alledem am meisten
an der American Express
Karte?

RB: Die Vorteile Zeit und

Bequemlichkeit. Die sind

nicht zu schlagen. Fiir mich
ist die Karte ein echtes Con-

venience-Instrument, das
mich unabhingig macht.

AE: Herr Berger, wir
danken Ihnen fiir dieses
Gesprich.

Weitere Vorteile der
American Express Karte so-
wie Thren Kartenantrai
finden Sie, wenn Sie umblit-
tern - oder in guten Hotels,
Restaurants und Geschiften.

Die American Express
Karte.
Weltweit auf Threr Seite.




Laubengidnge an den Hiusern mit
Glasfassaden abgeschirmt.

Der Versuch, Wohnen und Verkehr
auf engstem Stadtraum zu verflechten,
wurde zu ‘einem teuren Experiment.
Mehr als 400 Miilionen Mark hat die
»ochlange®“ bisher verschlungen —
rund 350 Millionen fiir den Wohnkom-
plex und mindestens 62 Millionen fiir
-das Tunnelbauwerk.

Die Sozialwohnungen sind die mit
Abstand teuersten der Stadt: Thre Ko-
stenmiete von mehr als 28 Mark pro
Quadratmeter wird vom Berliner Senat
auf eine Nettomiete von 5,24 Mark
,Jheruntersubventioniert®.

Der Komplex entstand nicht nach
iiberlegter Planung, sondern aus einer
Folge von Zufilligkeiten. Die Sturheit
von Tiefbaubeamten und die Grund-
stiicksgeschiifte eines Berlin-Spekuian-
ten standen am Anfang — ein tiberfliis-
siges Stiick Autobahn wurde mit einem
Renditeobjekt iiberbaut.

Im Jahr der Grundsteinlegung, 1976,
erklirte auch das Bonner Bauministe-
rium das Projekt zum ,,Versuchsvorha-
ben*, das demonstrieren solle, ,,ob und
wie der Baulandverknappung“ durch
Uberbauung von VerkehrsstraBen be-
gegnet werden kénne.

Die Bauchronik der ,,Schlange* hin-
gegen demonstrierte etwas anderes: die
vereinigte Macht von Behorden, Unter-
nehmern und' Architekten, deren GroS8-
ziigigkeit im Umgang mit fremden Gel-
dern sowie ihre beharrliche Bereit-
schaft zu biirgerferner Planung.

In einer Analyse, die der Stadtplaner
Hans Stimmann von der Technischen
Universitdt jetzt vorgelegt hat, heiit es
iiber das Vorzeige-Projekt: ,,Stidtebau-
liche Fehlplanung”, , 6konomischer
MiBerfolg® und ,,politischer Skandal“*.

Drei Faktoren waren es, die das
GroBprojekt Schlangenbader StraBe be-

glinstigten, alle drei gehen zuriick auf
Tendenzen der friihen sechziger Jahre:

Querschnitt der Autobahn-
Uberbauung Schlangenbader
Strafe, Berlin

Bauspekulant Mosch
Flucht nach der Pleite

> Weltweit diskutierten damals Archi-
tekten und Stddteplaner die Mog-
lichkeit, AutostraBen und Bahnkor-
per zu iiberbauen.

> Die West-Berliner Planungsbiiro-
kratie hielt auch nach dem Mauer-
bau noch iiber ein Jahrzehnt unver-
andert an der Idee von der ,,Haupt-
stadt Berlin“ in einer wiederverein-
ten Republik fest.

> Das Berlinforderungsgesetz bot fast
unbegrenzte finanzielle Verlockun-
gen fiir Immobilienspekulanten.

Schon in den fiinfziger Jahren hatten
amerikanische Eisenbahngesellschaften
angeboten, ihre wertvollen City-Grund-
stiicke mit Biirotiirmen iiberbauen zu
lassen — die hohen Mieten verspra-
chen zusitzliche Einnahmen.. Als be-
kanntestes solcher Bauwerke wurde

14 Qbergeschosse

innereb FuBgéngerstrafie

(Einkaufszentrum) S8 j
Tunnelrohren,
Tiefgaragen ErdgeschoB —
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1965 das 59geschossige Pan Am Buil-
ding iiber der New Yorker Grand Cen-
tral Station errichtet.

In der Bundesrepublik wurde die
Idee wenig spiter aufgegriffen. 1967
bot die Bundesbahn 145 Bahnhofe ,,zur
Uberbauung durch Dritte“ an. Unter-
nehmer und Stadtverwaltungen ver-
planten daraufhin schon ganze Gleis-
felder, Giiter- und Rangierbahnhdfe.
Walter Scheel, damals FDP-Vorsitzen-
der, griindete eine Arbeitsgruppe, die
einen Plan zur Uberbauung des gesam-
ten Bundesbahngelindes in 60 west-
deutschen GroBstidten entwarf, samt
Finanzierungsmodell.

Die Projekte nahmen ebensowenig
Konturen an wie etwa Pline zur Uber-
bauung der Autobahn ,,Mozart-Trasse
in Bremen oder der Bau einer , Meta-
stadt“ iiber dem Miinchner Altstadt-
ring.

Am hartnidckigsten hielt sich der
Modebazillus in West-Berlin, wo der
Architekturprofessor Oswald Mathias
Ungers eine ganze Studentengeneration
fur die ,stadtische GroSform“ zu be-
geistern suchte. Die Ungers-Gruppe er-
stellte Gutachten iiber ,,GroSformen
im Wohnungsbau“, wobei symbolisch
500 Autobahnkilometer von Hamburg
bis Frankfurt mit 20 Geschossen zuge-
deckt wurden. .

Das Uberbau-Fieber erfaBte Archi-
tekten und Politiker in der Stadt. Ein
Arbeitskreis wollte ein Eislaufstadion
iiber dem Avus-Verteiler am Funkturm
errichten, und das Land Berlin vergab
seinen Lenné-Preis fiir den Vorschlag,
das Schoneberger Autobahnkleeblatt
mit einer Griinanlage zu iiberdachen.

Noch 1968, als die West-Berliner Be-
volkerungszahlen bereits seit zehn Jah-
ren riickldufig waren, wollte die Scho-
neberger CDU ,in Anbetracht der
Baulandverknappung® iiberpriifen las-
sen, ob ,in groBerem Umfange Briik-
kenhiduser errichtet oder StraBen sonst-
wie iiberbaut® werden konnten.

StraBen, lange, gerade, breite StraBen
hatten im Berlin der ersten Nachkriegs-
jahrzehnte immer Vorrang — wie
schon zu Zeiten der PreuBenkdnige
und Adolf Hitlers. Berlin wurde zur
.autogerechten® Stadt.

Mit der Stadtautobahn bot Bausena-
tor Rolf Schwedler den Berlinern eine
Los-Angeles-Losung mit Ringen, Tan-
genten und Viadukten, die das Stadt-
bild prigen sollten. Die Bonner brach-
ten die Berliner zusidtzlich in Zug-
zwang: Bundesmittel fiir den Stadtau-
tobahnbau waren zweckgebunden, even-
tuell nicht ausgeschdpfte Jahresraten
gingen der Stadt und ihrer Bauwirtschaft
verloren.

So bezahlte West-Berlin mit grotes-

ken StraBenbauwerken — eine Geister-
briicke auf einer Wiese, ein hochge-

* Hans Stimmann: , Verkehrsflicheniiberbauung®.
Universgititsbibliothek der Technischen Universi-
tlit Berlin; Band I und II, 644 Seiten; 30 Mark.



stelztes Pistenstiick ins Nichts — fiir
die Tabus der konservativen Deutsch-
land-Politik. Zwei Jahrzehnte lang, von
1955 bis 1975, wurde -die Stadtauto-
bahn nur unter GroB-Berliner Gesichts-
punkten geplant — stets wurden die
fiktiven Verkehrsbediirfnisse einer wie-
dervereinigten Hauptstadt mit fiinf
Millionen Einwohnern angenommen.

Auch nach Umstellung und Reduzie-
rung des Autobahn-Programms kdmpf-
ten die Tiefbauer um jeden StraBenab-
schnitt. So mochten sie schlieBlich auch
nicht von dem ,Steglitzer Abzweig*
lassen, einem 2,5 Kilometer langen und
170 Millionen Mark teuren Planungs-
fragment, das nun in eine ganz norma-
le WohnstraBBe, die SchildhornstraBe,
miindet.

Wihrend der Senat die fiir den ,,Ab-
zweig® notigen Parzellen erwarb, kauf-
te der Bauspekulant Heinz Mosch fiir
10,8 Millionen Mark ein an die kiinfti-
ge Autobahn grenzendes Grundstiick
an der Schlangenbader StraBe. Nach
bewihrtem Muster, von seinen Ab-
schreibungsgesellschaften mbH & Co
KG finanziert, soliten dort Wohnzeilen
entstehen: mit 35 Prozent Eigenkapital
(von Anlegern gezeichnet) und 65 Pro-
zent Hypotheken.

Doch die Immobilie drohte zur Feh!-
investition zu werden: Wohnbauten so
dicht neben der Autobahn waren ohne
aufwendige LarmschutzmaBnahmen
nicht mehr méglich. So schob Mosch-
Architekt Georg Heinrichs die Wohn-
zeilen in seinen Planspielen so lange hin
und her, bis einige von ihnen, als
»Schallschutz®, auch iiber der Auto-
bahn standen — das Geschift schien
gerettet.

Senatsbaudirektor Hans Christian
Miiller, seinem langjéhrigen Partner
Heinrichs seit der gemeinsamen Pla-
nung des Mirkischen Viertels ohnehin
verbunden, mufite nicht erst lange
iiberredet werden: er setzte auf den
»Fortschritt“.

Die Berliner Offentlichkeit wurde
von Mosch eingestimmt: Die ,avant-
gardistische Konzeption* sei ein ,,mar-
kanter Baustein“ auf dem Weg Berlins
zum ,Modell einer modernen Gro8-
stadt. Unkritisch und iiberschwenglich
iibernahmen West-Berliner und west-
deutsche Bldtter die Mosch-Phrasen:
LEinmalig®, ,Superbau“, , Letzter
Schrei®, ,Ei des Columbus“. Auch die
.Frankfurter Aligemeine® fand, daB
Moschs Masche ,fiir den Stddtebau

von morgen richtungsweisend* werden -

konnte.

Die Vereinbarungen zwischen dem
Spekulanten und der Stadt waren ein-
deutig:

[> Der Senat iiberlie Mosch das Erb-
baurecht fiir den Luftraum iiber
der Autobahn — kostenlos.

[> Mosch verpflichtete sich zu Bau
und Unterhalt des Tunnels sowic

DER SPIEGEL, Nr. 44/1980

Eine spezielle Einladungan Sie,
die American Express Karte
in der Praxis kennenzulernen.

American Express lidt Sie ein,
sich im ¢iglichen Gebrauch davon
zu iiberzeugen, ob Ihnen die
American Express Karte all das zu
bieten vermag, was ihr Name
weltweit verspricht.

Wir méchten, dafl Sie selbst entdecken,
warum sichinnerhalbvon wenigen Jahren Millio-
nen Karten-Inhaber in aller Welt fiir das einfache,

sichere und bequeme ,Zahlen per Unterschrift“
entschieden haben.

Die American Express Karte ist
natiirlich keine Karte fiir jeder-
mann.

Aber wenn Sie hiufigér unterwegs sind und
wenn Sie bei der Wahl eines Hotels oder Restau-
rants oder beim Einkaufen Wert auf Qualitit und

Service legen, sollten Sie diese Karte zumindest
einmal kennenlernen.

Nutzen Sie diese Einladung, die Vorteile der
American Express Karte in der Praxis zu iiberprii-
fen. Entdecken Sie die Sicherheit, die Thnen diese
Karte bietet. Erfahren Sie auch, wie angenchm es
ist, per Unterschrift zu zahlen. Erleben Sie, dafl

“!man Thnen als Karten-Inhaber auch dort Ver-

trauen entgegenbringt, wo man Sie nicht kennt.

In mehreren hunderttausend American
Express Vertragsunternchmen in {iber 150 Liin-

AMERICAN EXPRESS KARTENANTRAG

9509303576

dern der Erde wird man IThnen besondere Auf-

merksambkeit schenken.

Wie Sie die American Express
Karte bekommen.

Sie fitllen den untenstehenden Kartenantrag
aus und senden ihn an American Express. Sobald
wir dem Antrag entsprochen haben, erhalten Sie
die auf Thren Namen ausgestellte Karte.

Von diesem Tag an haben Sie Gelegenheit, die

Vorziige der Karte im tiglichen Gebrauch ken-
nenzulernen.

Unser Dankeschén an Sie.

Als Dankeschén daftir, dafl Sie die American
Express Karte kennenlernen wollen, erhalten Sie
gratis den sechzigseitigen Restaurant-Fiihrer
JDeutschland 2 la Karte®. Dieser kulinanische
Wegweiser, den es nirgendwo zu kaufen gibt, ist
bereits filr Sie reserviert.

Die American Express Karte.
Weltweit auf Threr Seite.

Senden Sie Thren Kartenantrag noch heute an
American Express International, Inc.,
Karten-Organisation, Postfach 16149,
6000 Frankfurt/Main 16.

Bitte in Druckbuchstaben ausfllien und einsenden an AMERICAN EXPRESS INTERNATIONAL, INC.,
Karten-Organisation, Postfach 16149, 6000 Frankfurt/Maln 16.

Name Vorname HF::" Geburisdatum
o

E’L"&%‘?ﬂg&{:{,’ B wohnhaft seit

(PLZsWohnont/Z

Frihere Anschrift (falls weniger ais 3 Jahre hier wohnhaft)

Private Bankverbindung BLZ D:[D]]:D KontoNr.
Bankadresse Tel.
Tel.
gnng und A%rease ®
(PLZ/OT/Z irk .
Branche . Position beschéftigt seit

Jahresgehait 0ber DM 34.000 Ja O .
Wenn nein, bitte genauen Betrag angeben DM

selbstandig seit:

Biite senden Sie dle monatliche Abrechnung an: Privatanschrift 0  Geschéftsanschritt O

Haben oder hatten Sie aine American Express Karte? Wenn ja, Karten-Nummer

ich bestatige die Richtigkeit der cbigen Angaben. Die. fl pi Karten-O istb: htigt, bel mel A g meinér

Bank und anderen Stellen die tiir die Prifung dieses Antrags erfordertichen Nachtor g Allg A werden vertraulich

behandeit. Amarican Express behalt sich das Recht vor, ohne Nennung von Grinden den vor . Dle Rechte des
ach dem bieiben unberihn. Die Bedingungen fur die B Tl Kant

9 N
kdnnen in den Boros der A Express inter
R en werden. Ein

Dle Jal g frelne 2
Ich erméchtige American Express widerrufiich,

meine Monatsabrechnung im Lastschrifiverfahren von obenstehendem Konto abzubuchen. Ja

Unterschrift

I, Inc., der American Exp: Company, threr Toch

] 1 der Bedingungean wird mit der Karte (ibersandt. Dle Jahresgabdhr

von DM 100,- und eine einmalige AufnahmegebOhr von DM 100, warden nach
h te betragt DM 80, (keine Autnahmegebdhr),

derKarte In f 9 gesteilt.

Datum

Bltte hier thren Vor- und Nachnamen

eintragen, wie or auf der Karte er-
scheinen sofl {bis zu 20 Buchstaben

einschlieBlich Zwischenréume).
Bitte senden Sie mir einen Antrag fir Zusatzkarten O

SINNENENNERENRENEEES

Bitte senden Sie mir informationsmaterial fur FIRMENKARTEN O
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zur Errichtung von Sozialwohnun-
gen.

Um das Projekt mit der aufwendigen
Tunnel-Konstruktion iiberhaupt finan-
zieren zu konnen, wurde der Wohnhii-
gel zu einem 15geschossigen Gebirge
aufgebldht. In den umliegenden drei-
bis viergeschossigen Quartieren organi-
sierte sich daraufhin Widerstand gegen
das Projekt. Insgesamt 1500 Eingaben
erreichten die Behorden.

Der Senat lieB sie unberiicksichtigt
und wuBte sich einig mit der CDU, de-
ren Sprachrohr ,Berliner Rundschau“
die Argumente der Biirgerinitiativen als
»Gefasel“ abtat. Bebauungs- und Fli-
chennutzungspline wurden, meist ein-
stimmig, durch die Instanzen gebracht.

Doch just als Mosch freie Bahn hat-
te, begann seine Rutschpartie in die
Pleite. Banken und Kommanditisten
lieBen den Baulowen verhungern. Im
Sommer 1974 galt die ,Schlange* als
gescheitert — Mosch verschwand aus
Berlin.

Da traf es sich, daB der damalige
Bausenator Klaus Riebschliger auch
Aufsichtsratsvorsitzender der gemein-

niitzigen Aktiengesellschaft DeGeWo

war.  Riebschliger iibertrug die
»Schlange“ seiner Wohnungsgesell-
schaft — ersparte ihr aber die 62 Mil-
lionen Mark fiir den Tunnelbau und
auch die dauernden Unterhaltskosten:
Die iibernahm die Landesregierung.

Die Kosten fiir das Wohngebirge,
350 Millionen Mark, teilten sich die
DeGeWo, die Wohnungsbaukreditan-
stalt, das Bundesbauministerium und
das Land Berlin. 19 wissenschaftliche
Gutachten iiber die technische Durch-
setzbarkeit des Projekts wurden gefer-
tigt. Dann, im November 1976, wurde
der Grundstein gelegt.

Um die Wohnbauten wirksam gegen .

Schall und Erschiitterung isolieren zu
kénnen, wurden .-Tunnel und Uberbau
vollkommen getrennt voneinander an-
gelegt — und auch unabhiingig gegriin-
det. Dabei erwiesen sich die dicht ne-
beneinander liegenden Griindungen
zweier ,unterschiedlich lastabfiihren-
der“ Bauwerke fiir die Statiker als be-
sonders ,,problematisch“ — die ganze
Anlage steht iiber einer Schmelzwasser-
rinne aus der letzten Eiszeit.

Fiir 1985 prophezeit der Senat dem
Tunnel 20 000 Fahrzeuge pro Tag und
Richtung, 2250 pro Stunde im Berufs-
verkehr und bis zu 4500 in ,,Ausnah-
mesituationen”. Wohin und wie dicht
dann die Abgase wabern, das, so der
Senat, konnten erst ,die Erfahrungen
der néchsten Jahre“ erweisen.

Doch trotz sinkender Betonmassen
und aufsteigender Abgase zeigen sich
die Schmargendorfer Bezirksgrofen
von CDU und SPD unerschiitterlich.
Auf einer Diskussionsveranstaltung lie-
Ben sie jiingst keinen Zweifel daran,
daB sie der Riesenschlange aus Beton
auch heute wieder zustimmen wiirden.
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- von den Autoherstel-

_Gehiindelte Okonomie*

chte Neuerungen®, sagte VW-

Chef Toni Schmiicker, ,gibt es
in japanischen Autos nicht.“ Der
Wolfsburger Konzernherr gestand
den blechernen Schrecken aller
westlichen Automanager zwar ,,net-
te kleine Ideen® zu, allein ,die will
der deutsche Kiufer oft gar nicht
haben®.

Was der Kiufer nach An-
sicht der Wolfsburger haben will,
zeigte sich letzte Wo-
che: den neuen VW

Passat. Wer dessen
»echte Neuerungen®
aufzihlen wollte,

miiBte augenblicklich
aufhéren zu schrei-
ben.

Nach sieben Passat-
Jahren und zwei Ener-
giekrisen lief an der
Aller ein seltsamer
Nachfolger vom Sta-
pel. Er sieht aus, als
habe ihn der Wind,
nach dem er benannt

wurde, in die ver-
kehrte Richtung befdr-
dert.

Seine Konturen er-
innern unweigerlich an
den pummeligen VW
411, jenes unselige
Auto, mit dem der
Konzern vor zehn Jah-
ren in den Schlamassel
gefahren war. Zudem
haben beide ein dhn-
liches, leicht melan-
cholisches Antlitz und
fast exakt gleiche
AuBenmaBe.

Seine Technik er-
innert kaum an die

lern Jahr um Jahr im-
mer wieder beschwo-

Aerodynamiker konnten gerade
noch verhindern, daB der Benzin-
verbrauch stieg.

Dafiir hat der 80er-Passat laut
VW ,Ausstrahlung®, ndmlich ,,Ele-
mente der Sportlichkeit, der Lebens-
freude und der Individualitdt®. Der
sportlich gesinnte Passat-Fahrer

kann nun mittels eines 115 PS star-
ken Fiinfzylindermotors mit 188
km/h die linke Fahrbahn besser ver-

rene Maxime vom
leichteren, sparsame-
Ten Schrumpfauto.
Der Wind hat
gedreht, die Energiekrise liegt ach-
teraus, nur so verkorpert der neue
Passat, wie VW riihmt, ,.ein neues
Mittelklasse-Format“: sieben Zenti-
meter breiter, 15 Zentimeter linger
und einen halben Zentner schwerer
als der alte.

Furchtlos haben die VW-Techni-
ker einen weiteren Typ jener Wa-
genklasse gebaut, die im eigenen
Konzern zu Kurzarbeit, bei Opel
und Ford zu Schlimmerem gefiihrt
hat. Die Kiinste der Wolfsburger

Neuer VW Passat (oben), VW 411
Melancholisches Antlitz

teidigen als jeder andere VW-Li-
mousinen-Lenker. Fiir extrem Spar-
willige installierte VW im gleichen
Auto eine Variante neuartiger Ver-
brauchsanzeigen. Eine Leuchtdiode
soll zu friihzeitigem Hochschalten
und maBvollem Gasgeben mahnen.
Im héchsten Gang gibt ein zucken-
der Zeiger Auskunft iiber den mo-
mentanen Liter-Verbrauch. VW
nennt die optische Erlduterung eines
binsenweisen Sachverhalts ,,gebiin-
delte Okonomie*.
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